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L'opportunità di stabilire un Diritto cotìiuti© per regolare córti 
puàti controvèrsi di Diritto commerciale è tanto maggiore ai giorni nò- 
stri quanto più va crescéiido róstensione del commercio. I pubblicisii 
si trovalo d'accordo nel ricono sòere cbe, àie là òbdificazione del Dìrittt) 
internazionale può èssere riguardatst come ùn'intrapresii di non facile 
attuazione, lo stabilire un Diritto comune su eerti obbtetti di generarle 
interesse non può riuscir'e tsint'o difficile,- sòpratuttò rispètto a qfU'elK 
che non toccano né direttamente ne indirettaiìiente gV rnt0ressf politici 
degH Stetti. Questo può essere dettd séHza dtìbbio del Diritto comune 
per regolare là responsabilità che ptiò derivare dali* urto dfelle navi e 
dalle conseguenze di esso, oggidì che parecchi Stati ihaHttiiiiì dell'Eat 
top9, é délFAraèritea hWntio già accettato il regolamento di Navigazione 
per evitare gli urti. 

Taìe regolaménto, ehtr'ato in vigore il 1° settenibre 1880, ha proprio 
il- cai^attere di Diritto comune internazionale per evitare gli B.hh'btààggi 
essendo obbligatorio a reciprocità per i sègtietìfii Stati': AiiìSttiàV Un^fcre^ 
ria, Belgio, Chili, Danimarca, FfancVà, Germania, Gràii Bi^étagnà, Grè- 
cia, Italia, Norvegia, Paesi Bassi, Russia, Spagna, Svezii, Repubblica 
dell'Equatóre, Uragùay, Stati Uniti d'America ed altri'. È naturale chia 
r opera debba essere completata st's^bilendo il Diritto òomUné por rògo- 
tare le conseguènze dell'urtò qujtndo, non ostante it regolamentò inter- 
nazionale per evitarlo j venga a verificarsi. 



(1) A tale discussione die luogo la conferenza dell'àvv. Cav. Errico Cri- 
scuoio terinta al detto Circolo il di 29 gennaio (Mov, Giur, num. 2 Anno 3 
pag. 56 e seg. Atti del Circolo ). 
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Conviene in questa, come in ogni altra materia^ avvertire che tanto 
più facilmente gli Stati possono essere proclivi a stabilire un Diritto 
comune quanto meno si domanderà ad essi di modificare le loro legi- 
slazioni interne per poterle mettere d' accordo col Diritto comune che 
ad essi sia proposto. Ognuno comprende come la necessità dell' inge- 
renza del potere legislativo per ritoccare e modificare le legislazioni 
territoriali creerebbe una vera difificoltà se il ritoccare e il modificare 
fosse reso indispensabile. Volendo essere pratici non conviene quindi 
vagheggiare l'ideale il più perfetto^ ma considerare bensì che le leggi 
umane devono mirare a ottenere il meglio relativo ed evitjare il peggio. 

Per tali considerazioni potrebbe forse sembrare intempestivo di di- 
scutere se fosse meglio di stabilire una giurisdizione speciale per de- 
cidere le controversie derivanti dall'urto di navi. Questo implicherebbe 
infatti di discutere circa il modo di organizzare cotesta giurisdizione 
speciale, circa i funzionarii cui dovrebbe essere attribuita ( se cioè, 
a modo d' esempio , debba essere attribuita ai consoli o agli arbitri ); 
circa i limiti di tale giurisdizione speciale e via dicendo. Le quali cose 
tutte, complicando la questione, renderebbero più difficoltoso risolverla 
con proposte pratiche e concrete e che potessero essere poste in armonia 
colle leggi territoriali dei diversi Stati. Volendo mirare a quello che più 
facilmente può essere conseguito, dev'essere invece riguardato più savio 
e più prudente consiglio di limitarsi a provocare 1' accordo per preve- 
nire e risolvere i conflitti fra le leggi esistenti stabilendo come deve 
essere governata la responsabilità e 1' obbligo del rifacimento dei danni 
quando T urto venga a verificarsi, e come debba essere determinata la 
competenza dei tribunali rispettivi nel conoscere e giudicare le contro- 
versie derivanti dall' urto. 

. La necessità dell'accordo circa la legge che deve regolare la re- 
sponsabilità deriva principalmente dalla diversità che si trova tra le 
legislazioni dei diversi paesi a tale riguardo. 

Il nostro legislatore ha regolato in un titolo speciale questa ma- 
teria, cioè agli articoli 660, 665 del nostro Codice di commercio. 

Le leggi degli altri paesi non sono però alla nostra conformi. Tutti 
i codici ammettono che, quando l'urto avvenga per caso fortuito o forza 
maggiore, ciascuna delle due navi deve sopportare i danni risentiti. 
Evvi non pertanto qualche diversità anche a riguardo di ciò in alcuni 
codici. Cosi il Codice dei Paesi Bassi dispone all'art. 540 che una nave 
in moto che, senza colpa urta una nave ancorata, è tenuta a pagare la 
metà dei danni recati a tale nave alla sua ancora ed al suo carico, 
senza reciprocità. Tale disposizione trovasi pure nel Codice del Porto- 
gallo art. 15 num. 1581 e in quello della Russia art. 1512. 

Sono pure d'accordo tutti i codici neirammettere che, quando l'urto 
è avvenuto per colpa di una delle navi, i danni e le perdite sono a ca- 
rico della nave medesima. Troviamo però anche qualche differenza a 
riguardo di ciò in alcuni codici. Cosi nel Codice russo, all'art. 1111, è 
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disposto ohe qualora, in conseguenza dell'incapacità o dell'imprudenza 
del capitano e del suo equipaggio, una nave ne urta un'altra, il capitano 
e gli uomini di equipaggio^ che sono causa dell'accidente, sono personal- 
mente responsabili dei danni cagionati in proporzione dei loro salarii 
e del valore della nave; se i salarii sono insufficienti devono supplire 
gli armatori, ma in questo caso il capitano e V equipaggio della nave 
avariata devono provare di avere posto in opera ogni mezzo per evitare 
l'urto. Se non hanno adoperato alcuno di tali mezzi e siano restati inat- 
tivi devono sopportare essi stessi la perdita. La difficoltà in questa 
materia sorge nel determinare la colpa. È vero infatti che il regola- 
mento internazionale che concerne i segnali e le regole della rotta ma- 
rittima per prevenire gli urti di navi, in vigore dopo il 1880, fu fatto 
precisamente per prevenire gli urti di nave e determinare la responsa- 
bilità e la colpa dell'autore dell'urto. Tale regolamento è stato però ri- 
conosciuto imperfetto dalle persone tecniche. Non reputo opportuno en- 
trare in molti particolari a riguardo di ciò, ma rammento che l'utilità 
di una revisione completa di tale regolamento è stata agitata dagli 
scrittori e nei Congressi, e se ne occupò tra gli altri il Congresso di 
Amsterdam e se ne -discusse pure in quello di Anversa. 

È stato con ragione osservato che, oltre la necessità di rendere più 
perfetto il regolamento internazionale attuale per quello che concerne 
i segnali, le regole della rotta marittima e delle manovre, converrebbe 
pure stabilire norme di Diritto comune per la costruzione e 1' equipag- 
giamento delle navi , per la considerazione che in alcuni casi la dif- 
ficoltà l'impossibilità di osservare il regolamento internazionale di- 
pende talvolta dalla costruzioue^ e talvolta dall'equipaggiamento. Se fos- 
sero stabilite norme di Diritto comune e per 1' una cosa e per 1' altra, 
ne conseguirebbe, che potrebbe essere l'eputato in colpa non solo colui 
che non avesse osservato il regolamento, ma colui altresì che non a- 
vesse fatto quanto doveva fare per osservarlo, e quindi anche colui che 
col fatto proprio si fosse posto nella impossibilità o nella grave dif- 
ficoltà di osservare il regolamento pel difetto di costruzione della nave 
o per l'imperfezione dell'equipaggiamento. Si comprende facilmente come, 
per stabilire con maggiore precisione il criterio della responsabilità e 
della colpabilità in caso d' inosservanza del regolamento , converrebbe 
pure accettare certe regole comuni a riguardo della costruzione e del- 
l'equipaggiamento delle navi, anche per rendere meno disastrose le con- 
seguenze dell'urto. 

Le più gravi difficoltà in caso di abbordaggio nascono nell'ipotesi che 
entrambe le navi siano colpevoli dell'urto o quando non risulti a quali 
delle navi urtate sia imputabile la colpa. Sono infatti diverse le dispo- 
sizioni legislative in proposito. Alcune dispongono che il danno dev'es- 
sere ripartito a metà in caso di colpa comune (legge inglese), altre in 
proporzione della colpa (codice Belga art. 229, Svezia art. 170, Norve- 
gia art. 80), altre dispongono che ogni nave sopporti i proprii danni 



senza diritto a ripetiziond (Cod. italiano art. 662, Spagna 827 , Porto- 
gallo art. 2 n. 1568, Germania art. 727). 

La stessa diversità di disposizioni legislative troviamo nel caso 
di urto dubbio. Il nostro Codice all' articolo mentovato dispone che ò- 
gùi nave deve sopportare i proprii danni senza diritto a ripetizióne e 
lo stesso dispone il Codiice Spagnuoìo all'art. 828, il Danese air art. 3, 
il germanico all'art. 737. Altre léggi invece dispongono che i danni de- 
vono essere- divisi in proporzione del valore delle navi e dei carichi. 
Cosi dispongono il Codice olandese art. 538 ; il portoghese art. 5 n.^ 
1570, il turco art. 249, il cod. argentino art. 1426. Altre leggi dispon- 
gono finalmente che le navi devono sopportare ognuna a metà la som- 
ma totale dei danni. Cosi è secondo il cod. francese art. 407, e nell'Au- 
stria, nella Grecia e negli altri paesi ove si segue la legislazione fran- 
cese. Intorno a questi due casi, che sono i più controversi, si è discusso 
a lungo e per semplificare il vero punto della disputa conviene distin- 
guere innanzi tutto. 1.*^ Caso di urto nelle acque territoriali. 2." Caso 
di urto in alto mare. 

Bisogna poi suddistinguere tale secondo caso. 

a) Urto in alto mare fra navi della stessa nazionalità. 

b) Urto in alto mare tra navi di nazionalità diversa. 

Rispetto al primo caso , tenendo presente il principio generale di 
Diritto che le obbligazioni nascenti da delitti o quasi delitti devono 
ritenersi sommesse alla legge del luogo ove avvenga il fatto delittuoso, 
e considerando inoltre che le acque territoriali sono come adiacenze del 
territorio dello Stato, bisogna ammettere che debba essere applicata a 
preferenza la legge del luogo ove l'urto sia avvenuto , e ritenere con- 
seguentemente in massima che l'urto delle navi avvenuto nelle acque 
territoriali nei fiumi e nei porti, dev' essere regolato secondo la legge 
del luogo ove si sia verificato. 

Intorno a questa massima si- può per altro discutere, se la lex loci 
debba essere applicata non solo neir ipotesi di urto avvenuto nelle ac- 
que territoriali tra navi di diversa nazionalità , ma altresì nel caso di 
navi della stessa nazionalità. Si potrebbe infatti osservare che la lex 
loci commissi delieti dev'essere sempre applicata per determinare la re- 
sjìons abilità; per accertare la causa dell'urto; e per assoggettare le parti 
al tribunale del luogo del commesso delitto: che il magistrato deve sem* 
pre tener conto dei regolamenti territoriali ed anche delle consuetudini 
locali per determinare la colpa e la responsabilità , ma che per quello 
poi, che si riferisce alla ripartizione del danno, trattandosi di navi della 
stessa nazionalità si debba piuttosto riconoscere rispetto ad esse V au- 
torità della loro legge nazionale. 

La regola posta innanzi potrebbe essere quindi modificata nella se- 
guente materia: che cioè V urto delle navi, avvenuto nelle acque territo- 
riali di uno Stato, tra due navi della stossa nazionalità^ sarà regolato, 
dalla; lex loci per tutto quello che concerne la determinazione della colpa 
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e della r«^9i)oaB<ibilità, e dalla legge aazionale delle navi 
ooncerne la riparUziona dei danni. 

Kimane poi il caso più grave e più controverso, ijnell 
tra navi di nazionalità diversa Ìd alto mare. Como ai ittvr 
in questo caso la legge che a preferenza dev'essere applìi 

I sistemi proposti sono stati varii e disparati e noi 
conclusioni adottale nei congreasi che ne hanno discusso 

Tra 1 vari sistemi proposti accenno ì aeguenti: 1° Qi 
care la legge meno rigorosa pel debitore. Tale sistema ri 
gola quod minimum est sequitur e quindi nell'ipotesi dì 
o di urto dubbio, siccome alcune leggi dividono il danno 
lo dividono in certa proporzione, ed altre pongono a carie 
patito il danno di sopportarlo senza indennizzo, si appllchc 
meno rigorosa e tale sarebbe quella elie nega ogni rimboi 

II 2" sistema pone la differenza fra il caso nel ([uale un nazionale 
sia interessato, e quello in cui non vi sia alcun interesse nazionale da 
proteggere, e ammette l'applicazione della legge nazionale in ogni caso 
di controversia tra un cittadino ed uno straniero, sia esso attore o con- 
venuto per uq urto avvenuto in alto mare. 

Questo è il sistema seguita dalla giurisprudenza francese. 

L'altro sistema consiste nell'oscludere la legge della bandiera e ri- 
tenere applicabili i principii del Diritto comune marittimo, vate a dire 
quello ohe si deve reputare il più conforme ai principi! generali, perchè 
accettato nella maggior parte delle legislazioni. 

Troviamo tale sistema adottato nella gìurispradenza inglese. 

£vvi chi propone la prevalenza della lex fori, pel principio che ti 
magistrato deve considerare più conformi alla giustizia le disposizioni 
sancite dal legislatore del proprio paese in cui rende giustizia. 

La regola proposta nel Congresso di Anversa iu cosi formulata: 

" Se le navi sono di nazionalità diversa in caso di urto in alto 
" mare per colpa comune o quando non risulti a quale tra le navi sia 
" imputabile la colpa, ciascuna sarà tenuta dentro i limiti della legge 
" della propria bandiera e non potrà ricevere più che questa legge le 
" attribuisca. „ 

Questa regola dove intendersi nel sensi che, iatto il conto di quanto 
una delle due navi deve secondo la propria legge nazionale, e di quanto 
l'altra deve secondo la legge nazionale sua, l'indennità va determinata 
attenendosi alla legge la più favorevole. 

Cosi, a modo d'esempio, dato il caso di un urto dubbio in alto mare 
tra una nave italiana ed una nave francese , qualora la nave francese 
avesse patito il danno di lire 30000 e la nave italiana di lire 1000: do- 
vendoai, secondo la legge francese, ripartire il danno per metà la nave 
italiana dovrebbe pagare 14500, ma siccome la legge italiana dice che 
ciascuna nave deve sopportare i propriì danni, cosi applicando la regola 
del Congresso di Anversa, la nave italiana non deve pagar nnlla perchè 
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non può essere tenuta che nel limite della sua legge nazionale. Se in- 
vece il danno risentito dalla nave francese fosse di 1000 e quello della 
nave italiana di 30000, quantunque la nave francese fosse obbligata a pa- 
gare 14500 per ripartire il danno a metà, la nave italiana non può pre- 
tendere tale somma perchè non può ricevere più di quello che le attri- 
buisce la legge italiana. 

Non è questo il momento opportuno per esaminare a fondo i varii 
sistemi e farne la critica. Ci limitiamo soltanto ad osservare che, a no- 
stro modo di vedere, nessuno di essi risolve la questione in maniera da 
salvaguardare i principii della giustizia e delP equità. Il volere appli- 
care la legge meno rigorosa riesce certamente più favorevole al debitore 
ma non conduce all'equa ripartizione delPammontare dei danni. Per ri- 
partire questi secondo giustizia ed equità nel caso di urto avvenuto in 
alto mare tra navi di nazionalità diversa, per colpa comune o dubbiosa 
imputabilità, invece di mantenere la preferenza della legge della bandiera 
più favorevole, converrebbe piuttosto stabilire un principio di Diritto 
comune che potesse condurre alla ripartizione del danno nel modo il più 
equo e il più razionale. 

Con tale intendimento i Governi potrebbero accordarsi nello stabi- 
lire la seguente regola che, cioè, quando in alto mare avvenga un urto 
tra navi di nazionalità diversa, e non risulti a quale sia imputabile la 
colpa, o quando la colpa sia comune, i danni verificatisi alle navi ed al 
carico saranno riuniti in una sola massa e sopportati da ciascuna delle 
navi in proporzione del rispettivo valore della nave e del carico. 

La questione del tribunale competente a giudicare in materia di ab- 
bordaggio presenta pure gravi difficoltà perchè in verità riesce difficol- 
toso conciliare la tutela dei diritti dell'attore e del convenuto tenendo 
conto dell' interesse che l' uno o 1' altro possono avere nell' adire o nel- 
1' escludere la giurisdizione del tribunale dell' uno o dell' altro paese. 
Sono stati poi diversi i criterii posti innanzi dai giuristi per stabilire 
a chi la giurisdizione, in materia di abbordaggi, debba essere a prefe- 
renza attribuita. Il tempo stringe e non mi è dato di esporre i sistemi 
propugnati per risolvere la controversia di per sé stessa grave. 

L' opinione meno plausibile è quella che mira a stabilire anche in 
questa materia una differenza secondo che vi sono o non vi sono inte- 
ressi nazionali da proteggere e che vorrebbe conseguentemente escludere 
la competenza dei tribunali stranieri ogni qual volta che nel fatto del- 
l'abbordaggio sia interessata una nave nazionale. Tale opinione deve es- 
sere esclusa per la semplice considerazione che la questione della giu- 
risdizione in materia d'abbordaggio dev' essere risoluta secondo i prin- 
cipii della giustizia e del Diritto e che non conviene al certo far pie- 
gare questi per proteggere e favorire gl'interessi dei litiganti nazionali. 

L'attribuire in massima la giurisdizione al magistrato del porto ove 
la nave danneggiata approdi o a quello di sua destinazione, non può in 
ogni caso essere conciliabile coi diritti e cogl' interessi del convenuto. 



il gaale, potendo pure ignorare it porto acelto dalla n 
approdare, potrebbe trovarai ivi senza difesa ae non a 
Bentante. Non sì può in vero preaumere che l'autore ^ 
sere sottomesBo alla giariadizione dinanzi alla quale ] 
tradurlo: né che, ritenendosi pure obbligato al risarcii 
possa essere costretto ad arreatarsi in viaggio per se 
par significare le proprie dichiarazioni e le contro pi 
scarico. 

Deve certamente ammetterai che, essendo pnre ind 
certare molte circostanze di fatto, e le condizioni nelle 
nave danneggiata, la giariadizione a riguardo di tutto 
attribuita al magistrato del porto dell'approdo, ma non 
con eguale sicurezza che sìa para neceasario di autor 
giato di diatrarre l'autore dell'urto dal giudice naturali 
cioè che debba reputarsi competente secondo le regole < 
in materia di giurisdizione. 

Non potendo avere il tempo di esaminare a fondi: 
viamo , cho ritenendo in massima che chiunque intrap 
zione marittima acconsente anticipatamente ad essere gi 
giurisdizione , la quale deve reputarsi la più adatta i 
avuto riguardo alla natura delle cose ed alla comune utilità^ deve am- 
mettersi che qnando la nave urtata sia costretta per le circostanze del- 
l'arto a rifugiarsi nel porto più prossimo, la giurisdizione dev'essere 
attribuita al tribunale del luogo di rifugio forzato per la necessiti delle 
cose , ma che fuori di tale caso non debba attribairsi la giurisdizione 
al primo porto di approdo , o a quello di destinazione , se non quando 
ivi si trovi pure la nave colpevole, o l'armatore o un rappresentante 
del medesimo. Potrà quindi sempre ammetterai, che le autorità del porto 
di rifugio o di quello di destinazione devono reputarsi competenti a fare 
tutti gli atti iatruttorii, che possono essere considerati adatti a deter- 
minare la responsabilità: raccogliere deposizioni lestimouiali , ordinare 
perizie e via dicendo, ma non potrà ammettersi parimente che esse deb- 
bano reputarsi in ogni caso a preferenza competenti per giudicare io 
merito circa l'urto avvenuto in alto mare tra due navi straniere. 

La competenza dei tribunali di uno Stato deve ammettersi sensa 
dubbio nel ca«o di urto avvenuto nelle eoe acque territoriali o di urto 
avvenuto in alto mare tra navi nazionali. Questo diciamo perchè in 
massima parte deve reputarsi sempre più conforme ai principii razio- 
nali che la competenza giudiziaria sia armonizzata colla competenza le- 
gislativa, vale a dira che la ginrisdizione aia attribuita a preferenza ai 
tribunali del paese la legge del quale dev'easere applicata. 

Potrebbe inoltre ammettersi la competenza dei tribunali dello Stato 
nell' ipotesi che la nave danneggiata da nave straniera fosse nna nave 
x«aiaiiat& ohe si sia rifugiata la uno dei porti dello Stato. 
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Polirebbe finalmente attribuirsi la competenza al tribunale del luogo 
ove la nave colpevole sia sequestrata. 

Mi rimane ora a dire una parola dell'obbligo dell'assistenza^ il quale 
dovrebbe essere imposto con sanzioni legislative a chiunque sia in grado 
di cooperare per impedire il naufragio in caso di abbordaggio o di ren- 
derne, per quanto sia possibile, meno disastrose le conseguenze. Intorno 
a ciò però non occorrono molti ragionamenti essondo tutti concordi nel- 
l'ammettere che i popoli civili devono sentirsi obbligati alla mutua as^ 
sistenza e che i governi devono cooperare a diminuire i danni che pos- 
sono essere la conseguenza dei sinistri di mare. 



Avendo il Prof. Fiore formulate le proposte conformi ai principii 
da lui esposti, il Circolo Giuridico, dopo averle discusse^ votò le seguenti 
conclusioni: 

Conclusioni votate dal Circolo Giuridico nella tornata del 5 febbraio 1893 

Il Circolo Giuridico, riconoscendo l'evidente utilità di stabilire, me- 
diante un trattato, le norme per decidere le controversie derivanti dal- 
l'urto delle navi, fa voti che gli Stati^ senza fare distinzione in massima 
tra cittadino e straniero^ si accordino nel determinare la legge che deve 
regolare la responsabilità ed il risarcimento del danno ed il tribunale 
competente a giudicarne e propone i seguenti principii : 

1.^ Il regolamento internazionale del 1880 che stabilisce le norme 
per evitare gli urti di navi (abordage) sarà riveduto da una commis- 
sione internazionale e completato, aggiungendo norme di diritto comune 
le più conformi alle esigenze della navigazione, rispetto ai segnali^ alla 
direzione ed alle manovre per prevenire gli urti ed ogni sinistro ma- 
rittimo, e rispetto altresì alle modificazioni della costruzione, dell'ar- 
mamento ed equipaggiamento delle navi , che devono reputarsi neces- 
sarie per evitare gli urti o renderne le conseguenze meno disastrose. 

2.® Se l'urto di navi sia avvenuto per caso o per forza maggiore, 
i danni e le perdite, che ne derivano, saranno sopportati dalla nave che 
li abbia sofferti , senza diritto a ripetizione , e considerati e regolati 
come avarie semplici. 

3.^ Se l'urto sia avvenuto per colpa di una delle navi , i danni e 
le perdite saranno a carico della nave che li abbia cagionati , e rego- 
lati secondo la legge nazionale della medesima. 

4.® L'urto di navi, avvenuto nelle acque territoriali, nei fiumi e nei 
porti ^ tra navi di nazionalità diversa sarà regolato secondo la legge 
del luogo ove si sia verificato. 

5.° Quando l'urto di navi sia avvenuto nelle acque territoriali tra 
duo navi della stessa nazionalità , sarà applicata la legge territoriale 
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per q^iianto concerne la determ in azione della colj 
lità 6 U legge uazionalo delle navi per quello e 
zione dei danni. 

6.' Se t'urto tiia avvenuto in alto mare tra 
versa, e non risulti a qaale delle navi urtate sic 
quando la colpa sia cornane, ì danni verificatisi 
saranno riuniti in una sola massa e sopportati 
proporzione del rispettivo valore della nave e di 

7." Nel caso di urto dubbio o per colpa con 
mare tra navi della stessa nazionalità, sarà appi 
delle navi anche quando il Tribunale straniero 
a giudicarne. 

8.° Il tribunale di ciascuno Stato sarà oom 

controversie relative all'urto di navi avvenuto i _.^ — 

o avvenuto iu alto mare tra navi nazionali. 

9." Sarà altresì competente a giudicare degli urti avvenuti iu alto 
mare tra navi di diversa nazionalità ogni qual volta la nave danneg- 
giata sia stata forzata a rifugiarsi iu uno dei porti dello Stato. 

10." Quando la nave urtata non sia costretta, per le circostanze del- 
l'urto, a rifugiarsi nel porto più prossimo, potrà iniziare l'azione di- 
nanzi il tribunale del luogo di destinazione, se ivi si trovi pure la nave 
colpevole, o l'armatore, o un rappresentante del medesimo , altrimenti 
dovrà osservare le regole ordinarie di competenza. 

Sarà considerato come foro competente quello del luogo ove la* 
nave colpevole eia stata sequestrata. 

11.° Le autorità del porto di rifugio e quelle del luogo di destina- 
zione- della nave danneggiata saranno sempre competenti a ricevere la 
relazione e gli atti richiesti per l'ammissibilità dell'azione, a raccogliere 
le deposizioni testimoniali, ordinare la perizia dei danai ed a fare tutti 
gli atti istruttorii che possono occorrere per determinare la responsa- 
bilità. 

12." Incombe a tutti gli Stati civili di provvedere con sanzioni le- 
gislative a rendere obbligatoria l'assistenza ed il soccorso in ogni caso 
di sinistro marittimo, sia che esso avvenga nelle acque territoriali, sia 
che avvenga in alto mare, a fine di renderne la conseguenze meno di- 
sastrose principalmente a riguardo della nave e del carico e senza fare 
distinzione tra cittadini e stranieri. 



